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Resumo  
Este artigo tem por objetivo apresentar e comparar as trajetórias dos terminais intermodais 
implantados no Sul de Santa Catarina. Para tal, fez-se uso do método descritivo e de fontes 
bibliográficas e documentais. Verificou-se que os dois terminais intermodais implantados na 
região, apesar de possuírem certa semelhança no que concerne à sua constituição e estrutura 
operacional, apresentaram trajetórias distintas. O Criciúma Terminal Intermodal operou de 
maneira oscilante, entre 2006 e 2011, quando interrompeu as suas atividades. Em 
contrapartida, o Terminal Intermodal Sul, em operação desde 2013, apresentou uma 
movimentação de contêineres superior à do seu antecessor e que tende a continuar crescendo. 
Palavras-chave: Intermodalidade; Terminal Intermodal; Sul de Santa Catarina. 
 
Introdução 
À medida em que os meios de produção se desenvolvem e se expandem, há a 
necessidade de que os meios de transporte também acompanhem este movimento expansivo, 
havendo, portanto, uma relação de interdependência entre produção e circulação (MARX, 
1991). Não obstante, o desenvolvimento dos meios de transporte influenciou e ainda 
influencia (pois o movimento de expansão dos meios de produção e de circulação é contínuo), 
a formação e a ampliação da rede de transporte, composta por infraestrutura, superestrutura e 
veículos, que combinados são capazes de integrar as múltiplas modalidades de transporte e 
proporcionar a circulação da produção. 
No Brasil, um dos maiores países em extensão territorial do mundo, os números 
divulgados pela Confederação Nacional do Transporte (2014) demonstraram que, em 2014, 
61,1% das cargas circularam pelo modo rodoviário; 20,7% pelo ferroviário; 13,6% pelo 
aquaviário; 4,2% pelo dutoviário e 0,4% pelo aeroviário. 
Ainda no Brasil, nos últimos anos, diversas obras e programas de investimentos foram 
planejados e/ou executados, objetivando, entre outras finalidades, reduzir os “gargalos 
logísticos” e tornar a matriz de transporte mais igualitária. Desta forma, uma das alternativas 
para que se alcance essa melhor distribuição entre as modalidades de transporte, são os 
investimentos que visam integrá-las, oportunizando as operações intermodais. 
Ao empresariado também interessa a criação de uma rede de transporte que forneça 
mais opções e proporcione um melhor planejamento da logística, uma vez que, segundo um 
estudo realizado pelo Instituto de Logística e Supply Chain (2014), os custos logísticos das 
empresas brasileiras, em 2013, equivaleram à média de 8,7% da sua receita líquida 
(considerando apenas transporte, estoque e armazenagem). No mesmo sentido, um estudo 
realizado pela Fundação Dom Cabral (2014), apontou para custos logísticos que se 
aproximaram de 11,2% da receita total das empresas, em 2014. 
Desse modo, cada vez mais, as organizações buscam escoar sua produção ou receber 
mercadorias adquiridas (produtos acabados, matéria-prima, dentre outros), por meio de 
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operações logísticas que proporcionem menores custos, maior agilidade e que garantam a 
integridade das cargas. Assim, em um cenário no qual as empresas competem em nível 
global, possuir uma gestão logística adequada pode ser fator decisivo para o sucesso da 
organização que almeje ingressar, ampliar sua participação ou se manter em um mercado, seja 
ele nacional ou internacional. 
Neste contexto de expansão dos meios de produção e de circulação, incentivo à 
integração logística, aumento da competividade no mercado global e busca por melhores 
operações logísticas, surgem diversas empresas, entre elas os terminais intermodais, que 
visam explorar os serviços relacionados à logística (transporte, armazenagem, movimentação, 
entre outros), oferecendo operações diferenciadas. 
No Sul de Santa Catarina, embora a região apresente potencial para a prática da 
intermodalidade e possua uma economia diversificada (contando com setores inseridos 
internacionalmente como o cerâmico, o agroindustrial e o do plástico, entre outros), os 
terminais intermodais são recentes. O pioneiro foi o Criciúma Terminal Intermodal (CTI), 
constituído em 2006 e que se manteve em operação até 2011. O Terminal Intermodal Sul 
(TIS), seu sucessor, iniciou suas atividades em 2013 e se encontra em funcionamento até 
então. 
Neste contexto, este estudo tem por objetivo apresentar e comparar as trajetórias dos 
terminais intermodais implantados no Sul de Santa Catarina. Secundariamente, ainda 
objetivou reunir informações sobre os referidos terminais intermodais, constituindo fonte para 
pesquisas futuras, uma vez que, as publicações acadêmicas que tratam do referido objeto são 
escassas e tendem a crescer com a aparente consolidação da intermodalidade na região. 
Para tal, fez-se uso do método descritivo e de fontes bibliográficas e documentais. 
Entre as fontes documentais estão os relatórios sobre a movimentação de contêineres da 
Ferrovia Tereza Cristina, da Agência Nacional de Transportes Terrestres (para a ferrovia) e da 
Agência Nacional de Transportes Aquaviários (para o Porto de Imbituba). 
O artigo foi estruturado em quatro seções, incluindo a introdução. A segunda seção 
apresenta breves considerações sobre transporte e intermodalidade. A terceira seção aborda os 
terminais intermodais, evidenciando aspectos sobre localização, estrutura física (infraestrutura 
e superestrutura), serviços oferecidos e movimentação. A quarta seção se destina às 
considerações finais e, por fim, são apresentadas as referências utilizadas. 
 
Intermodalidade e terminais intermodais no Sul Catarinense 
Entende-se por transporte intermodal (ou intermodalidade) a operação que utiliza duas 
ou mais modalidades de transporte (rodoviário, ferroviário, aéreo, marítimo, etc.), para 
deslocar determinada carga, de um ponto de origem até um ponto de destino. O mesmo 
conceito também se aplicada ao transporte multimodal, entretanto, o que diferencia 
intermodalidade e multimodalidade é a forma de contratação dos prestadores de serviços: 
enquanto na primeira existe um documento de transporte para cada modalidade utilizada na 
operação, ou seja, um contratante e vários contratados; a segunda é realizada com base em um 
único documento de transporte, havendo um contratante e apenas um contratado, neste caso 
um Operador de Transporte Multimodal (OTM) (KEEDI, 2011). 
Os terminais intermodais passaram a ser implantados, no Sul Catarinense, apenas a 
partir do ano de 2006, com a constituição do Criciúma Terminal Intermodal (CTI) que operou 
até 2011. Posteriormente, no fim de 2013, foi aberto o Terminal Intermodal Sul (TIS), que 
vem operando até os dias atuais. 
Uma das explicações para essa implantação tardia dos terminais reside no fato de que 
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até a década de 1990, o Porto de Imbituba e a Ferrovia Tereza Cristina operavam apenas com 
o transporte de carvão, proveniente da indústria carbonífera que era a principal atividade da 
economia regional (especialização econômica). Desse modo, não havia interesse, por parte do 
porto e da ferrovia, em operar outros tipos de carga. 
A partir da década de 1990, com a crise do setor carbonífero, o porto passou a ampliar 
suas operações, iniciando a movimentação de contêineres, enquanto a ferrovia permaneceu 
transportando o carvão destinado ao Complexo Termoelétrico Jorge Lacerda. Neste momento, 
a diversificação da economia regional, iniciada em meados da década de 1940, já estava 
consolidada e a região contava com indústrias expressivas como a cerâmica, a calçadista, a 
moldureira, a metalmecânica, a do vestuário, a do plástico (embalagens e descartáveis), a 
química (colorifícios e insumos para a cerâmica) e a agroindústria (GOULARTI FILHO, 
2005). 
Para escoar a produção até o Porto de Imbituba, seja com destino ao exterior ou ao 
território nacional (por meio da cabotagem), essas indústrias tinham como opção apenas o 
transporte rodoviário, uma vez que, a ferrovia transportava, exclusivamente, carvão. 
Vislumbrando a oportunidade de reativar o transporte ferroviário até o porto, a Ferrovia 
Tereza Cristina S.A., operadora da malha regional, realizou uma parceria para a constituição 
de um terminal intermodal que pudesse atender as demandas de transporte da indústria 
regional e que, consequentemente, fosse lucrativo ao seu negócio. 
A nova gestão do Porto de Imbituba, que havia assumido em 2004, bem como a 
empresa responsável pela operação do Terminal de Contêineres (Tecon) de Imbituba, também 
viam com bons olhos a reintegração com a ferrovia e a conexão com o terminal intermodal, 
visto que, buscavam potencializar a movimentação de contêineres. 
Com a instalação do primeiro terminal intermodal, a região viu o seu potencial para a 
prática do transporte intermodal aumentar, uma vez que, a estrutura proporcionava a 
realização de operações que envolvessem os modos rodoviário, ferroviário e aquaviário (neste 
caso, o marítimo), mais especificamente rodoviário-marítimo, ferroviário-marítimo e 
rodoviário-ferroviário-marítimo. Desta forma, o terminal passou a atuar como ponto de 
integração entre as rodovias, a ferrovia e o porto. 
 
Criciúma Terminal Intermodal 
O primeiro terminal intermodal a operar na região foi o Criciúma Terminal Intermodal 
(CTI), que iniciou as suas atividades em fevereiro de 2006, no município de Criciúma, por 
meio da parceria entre as empresas Transferro Operadora Multimodal S.A. (empresa 
subsidiária da Ferrovia Tereza Cristina S.A.) e Transervice Comércio Exterior, em um 
investimento de aproximadamente dois milhões de reais (FERROVIA TEREZA CRISTINA, 
2006a). 
O CTI foi idealizado para o transporte de contêineres, oriundos ou destinados ao 
exterior, via ferrovia, entre o terminal e o Porto de Imbituba. Estruturalmente, contava com 
um armazém de 1.500 m
2
, um pátio para contêineres com 20.000 m
2
 e duas linhas férreas, 
além de três empilhadeiras de 2,5 toneladas, uma empilhadeira de sete toneladas e uma reach 
stacker de 40 toneladas, para a movimentação de paletes e contêineres. Entre os serviços 
prestados estavam: “recepção de carga, armazenagem, separação de lotes, estufagem de 
contêineres, peação da carga, controle de estoque e monitoramento 24 horas” (FERROVIA 
TEREZA CRISTINA, 2009; 2012). 
Posteriormente, o terminal também recebeu investimentos da Zimba Operadora 
Portuária e Logística S.A., empresa ligada ao grupo controlador da Companhia Docas de 
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Imbituba S.A. (CDI), que na ocasião era a concessionária do Porto de Imbituba 
(COMPANHIA DOCAS DE IMBITUBA, 2011). Essa aproximação era parte da estratégia de 
crescimento adotada pela gestão portuária, que buscava ampliar o seu mercado e sua área de 
abrangência, bem como impulsionar a movimentação de contêineres, paralisada entre os anos 
2000 e 2004. Desde 2005, o grupo Libra era o responsável pela operação do Tecon de 
Imbituba. 
Um dos objetivos do terminal intermodal era especializar-se para atender as demandas 
da indústria cerâmica, principal atividade econômica da região, e que poderia proporcionar 
um fluxo de cargas constante para a nova operação, visto que, exportava quantidade 
considerável da sua produção. Ademais, o terminal também abarcava outras indústrias 
regionais e sua área de abrangência se estendia até as regiões Norte e Serrana do Rio Grande 
do Sul, onde os alvos eram as indústrias calçadista e madeireira. 
Com alguns investimentos e ações específicas, o CTI conseguiu fechar uma parceria 
com o Sindicato das Indústrias Cerâmicas do Sul Catarinense, atraindo assim as principais 
empresas do setor. A disponibilidade de linhas de navegação no Porto de Imbituba e os 
serviços disponibilizados pelo terminal proporcionavam à referida indústria, realizar 
operações de exportação com redução de custos, uma vez que, anteriormente, as cargas 
seguiam, via rodovias, para o Porto de Itajaí, percorrendo um trajeto de aproximadamente 270 
quilômetros. Para Imbituba a distância era de aproximadamente 110 quilômetros, sendo os 
contêineres transportados por caminhões até o terminal e dali pelo trem até o porto, para então 
seguirem ao seu destino, resultando na redução dos custos logísticos, principalmente no que 
diz respeito ao transporte. 
O CTI também conseguiu, junto à Receita Federal do Brasil, uma autorização para 
operar como Recinto Especial para Despacho Aduaneiro de Exportação (Redex). Este regime 
proporcionou maior agilidade nos procedimentos de despacho aduaneiro das mercadorias 
transacionadas com o exterior. No mesmo sentido, a gestão ainda buscou credenciar-se para 
realizar o Despacho Aduaneiro Expresso (Linha Azul), que também tinha o mesmo objetivo 
do Redex (FERROVIA TEREZA CRISTINA, 2006b; 2012). 
Logo, os embarques de cargas da indústria cerâmica, destinados aos países das 
Américas Central e do Norte, configuraram-se no principal fluxo do CTI. Entretanto, em 
junho de 2007, a linha marítima que cobria a Costa do Golfo, e que atendia as cerâmicas, foi 
cancelada pelo armador responsável. O porto não conseguiu restabelecer a referida linha de 
navegação, obrigando as empresas que utilizavam os seus serviços, bem como os do terminal, 
a migrarem para outros portos que ofereciam linhas regulares. Desse modo, o CTI foi forçado 
a interromper a sua operação, entre junho de 2007 e abril de 2009. 
Em maio de 2009, a empresa Santos Brasil, então arrendatária do Tecon de Imbituba, 
por meio da realização de investimentos em infraestrutura e equipamentos, fechou novos 
contratos com armadores, entre eles a Mercosul Line (do grupo dinamarquês A.P.Moller-
Maersk) e a Aliança Navegação e Logística (do grupo alemão Hamburg Süd), restabelecendo 
as linhas de navegação (principalmente as de cabotagem) e proporcionando a retomada da 
movimentação de contêineres no terminal intermodal. 
Além do retorno dos contêineres da indústria cerâmica, o CTI também captou novas 
cargas, com destaque para o arroz produzido localmente, que se converteu na principal carga 
conteinerizada movimentada pelo terminal. O arroz, ao contrário da cerâmica, era destinado, 
em maior escala, ao mercado interno, seguindo via cabotagem, principalmente para os portos 
das regiões norte e nordeste do Brasil. 
Contudo, em 2011, houve um novo revés quando a Mercosul Line, que também era 
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um dos principais clientes do CTI, anunciou o cancelamento das escalas no Porto de 
Imbituba, substituindo-o pelo de Itajaí. Tal medida, aliada à redução da procura pelos serviços 
do terminal, resultou no seu fechamento, em abril do mesmo ano (COMPANHIA DOCAS 
DE IMBITUBA, 2011; FERROVIA TEREZA CRISTINA, 2009). 
Entre a sua abertura, em fevereiro de 2006, e o seu fechamento definitivo, em abril de 
2011, o CTI paralisou as suas operações entre junho de 2007 e abril de 2009. Neste período 
de pouco mais de cinco anos, contabilizando os 40 meses em que houve funcionamento e os 
23 em que as operações foram suspensas, o terminal movimentou, via ferrovia, 6.208 TEU, 
entre cheios e vazios. A movimentação de contêineres realizada pelo terminal é apresentada 
na Tabela 1. 
 
Tabela 1 – Movimentação de contêineres do Criciúma Terminal Intermodal, 2006–2011  
Ano Cheio (TEU) Vazio (TEU) Total (TEU) 
2006 1.151 1.153 2.304 
2007 675 701 1.376 
2008 0 0 0 
2009 571 230 801 
2010 717 707 1.424 
2011 165 138 303 
Total 3.279 2.929 6.208 
Fonte: Brasil (2003–2014); Ferrovia Tereza Cristina (2012). 
 
Os números do CTI estiveram muito aquém das expectativas. No primeiro ano do 
terminal, a média mensal de movimentação equivaleu a 200 TEU. Para o ano seguinte, 
projetava-se que a média mensal alcançasse os 1.000 TEU, principalmente, devido à 
autorização de funcionamento como Redex. Porém, as expectativas não se concretizaram, 
tornando a operação do terminal dificultosa e, até mesmo, inviável em certos períodos, 
levando ao seu fechamento. 
 
Terminal Intermodal Sul 
Após um período de pouco mais de dois anos sem realizar o transporte de contêineres, 
a Ferrovia Tereza Cristina voltou a investir em um terminal intermodal. Em parceria com o 
grupo Jayme Zanatta (por meio da empresa Tintas Farben) e a Open Market Comércio 
Exterior, foi constituído o Terminal Intermodal Sul (TIS), que iniciou as suas operações em 
outubro de 2013 (OPEN MARKET, 2015). 
A retomada do transporte de contêineres, por via férrea, também foi influenciada pela 
conclusão dos investimentos realizados pela Santos Brasil, no Tecon de Imbituba, que 
possibilitaram a conquista de novas linhas de navegação e a melhoria da performance 
operacional. Ainda sobre o Porto de Imbituba, acrescenta-se que, em dezembro de 2012, após 
o término da concessão à CDI, o estado de Santa Catarina, por intermédio da SC 
Participações e Parcerias S.A. (SCPar), assumiu a sua administração. 
Provisoriamente, o TIS foi instalado em Criciúma, no mesmo local onde funcionava o 
CTI, com capacidade para 300 contêineres mensais e possibilidade de ampliação, no caso do 
aumento da demanda. Referente à estrutura e equipamentos, o terminal dispõem de duas 
reach stackers de 40 toneladas, uma empilhadeira de sete toneladas, três empilhadeiras de 2,5 
toneladas, cinco caminhões, um armazém com 1.500 m
2
, pátio para contêineres com 20.000 
m
2
 e duas linhas férreas (TERMINAL INTERMODAL SUL, 2015a). 
O TIS oferece serviços relacionados à logística como: transporte rodoviário, 
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ferroviário e marítimo (longo curso e cabotagem); movimentação de contêineres (handling); 
unitização e desunitização de contêineres; armazenagem de cargas e contêineres, inclusive 
refrigerados (reefer); cross-docking (transbordo de carga sem necessidade de armazenagem); 
armazenagem de contêineres vazios (depot); despacho aduaneiro de importação e exportação; 
e elaboração de projetos logísticos (TERMINAL INTERMODAL SUL, 2015b). 
A área de abrangência do TIS engloba as regiões Sul de Santa Catarina, Norte e 
Serrana do Rio Grande do Sul e Metropolitana de Porto Alegre. Entre as cargas 
movimentadas pelo TIS estão: arroz, mel, pneus e produtos das indústrias cerâmica (incluindo 
matéria-prima), plástica, madeireira e metalmecânica (incluindo peças automotivas). 
No que concerne aos números movimentados, considerando o ano de 2014, primeiro 
ano completo da operação, o terminal movimentou média de 639 TEU ao mês, número que 
supera os 600 TEU mensais, equivalentes ao ponto de equilíbrio da operação. Em um período 
de 15 meses, entre a sua abertura, em outubro de 2013, e o fim de 2014, o TIS movimentou 
7.828 TEU. A movimentação de contêineres realizada pelo TIS é apresentada na Tabela 2. 
 
Tabela 2 – Movimentação de contêineres do Terminal Intermodal Sul, 2013–2014  
Ano Cheio (TEU) Vazio (TEU) Total (TEU) 
2013 85 74 159 
2014 3.753 3.916 7.669 
Total 3.838 3.990 7.828 
Fonte: Brasil (2003–2014); Ferrovia Tereza Cristina (2012). 
 
Registra-se ainda que no primeiro quadrimestre de 2015, o terminal movimentou 4.311 
contêineres, equivalendo à média de 1.708 TEU/mês, ou seja, um aumento de 167% na média 
mensal. 
Objetivando manter essa crescente, o consórcio de empresas que integra o TIS pretende 
construir um novo terminal, no município de Içara, em uma área de 150.000 m² e 
investimento inicial de aproximadamente 40 milhões de reais. O terreno para a construção do 
novo terminal está estrategicamente localizado às margens da rodovia BR-101 (possuindo 
assim, fácil acesso rodoviário) e encontra-se anexo à área destinada a instalação do Distrito 
Industrial Esperança. 
A construção do novo terminal está prevista para iniciar no primeiro quadrimestre de 
2016 e terminar um ano após, em 2017. O projeto prevê a construção do prédio 
administrativo, das estruturas para armazenagem de cargas, do pátio para contêineres e das 
linhas férreas internas, que se conectarão à malha Tereza Cristina. Concluídas as obras, o 
“novo TIS” terá capacidade para movimentar 4.000 TEU mensais. O projeto ainda contempla 
a expansão do terminal, em fases seguintes, e que devem ser realizadas de acordo com o 
crescimento da demanda. 
O novo terminal será alfandegado, ou seja, estará apto a realizar os procedimentos de 
desembaraço aduaneiro, a exemplo do que ocorria no CTI. Desse modo, as cargas 
provenientes do terminal terão preferência de embarque no Porto de Imbituba. Estima-se que 
a utilização dos serviços ofertados pelo terminal pode ocasionar a redução de até 40% dos 
custos logísticos das empresas clientes, porém, por questões estratégicas, a maioria delas não 
divulga os valores monetários. 
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Desempenho dos terminais intermodais: comparações e perspectivas 
Com relação aos dois terminais intermodais implantados no Sul Catarinense, observou-
se que, apesar de apresentarem uma movimentação distinta, ambos operaram em condições 
semelhantes no que concerne à estrutura física e operacional e a composição societária. 
Com relação à estrutura física e operacional, ambos foram implantados, no mesmo local 
e ofertaram serviços semelhantes. Desse modo, a capacidade de armazenagem e 
movimentação de cargas também foram similares, uma vez que, não foi realizada nenhuma 
mudança estrutural de grande vulto no local. Igualmente, assemelhavam-se as suas áreas de 
abrangência, sendo o Sul de Santa Catarina e algumas regiões do Rio Grande do Sul. 
Quanto aos grupos gestores, o CTI foi formado pela Transferro Operadora Multimodal 
(subsidiária da Ferrovia Tereza Cristina), pela Transervice Comércio Exterior e, 
posteriormente, contou com participação da Zimba Operadora Portuária e Logística (empresa 
do segmento logístico, ligada ao grupo controlador do Porto de Imbituba). Por sua vez, o TIS 
foi formado pela Ferrovia Tereza Cristina, pela Open Market Comércio Exterior e pela Farben 
Tintas, do grupo Jayme Zanatta (empresa do segmento industrial). Sendo assim, percebeu-se a 
participação da ferrovia (transportadora e concessionária da via férrea), de uma trading 
company (intermediária de negócios internacionais) e de uma terceira empresa, em ambos os 
empreendimentos. 
Por estarem diretamente vinculados ao Porto de Imbituba, uma das extremidades da 
malha da Ferrovia Tereza Cristina, julgou-se interessante verificar a movimentação de 
contêineres realizadas pelos terminais e sua representatividade junto à movimentação 
portuária. Tais números são apresentados na Tabela 3. 
 
Tabela 3 – Comparativo da movimentação de contêineres: terminal/porto – 2006–2014  
Terminal Ano 
Terminal / Ferrovia (A) Porto (B) A/B 
(%) Cheio Vazio Total TEU/mês Cheio Vazio Total 
CTI 
2006 1.151 1.153 2.304 192 13.822 4.101 17.923 13% 
2007 675 701 1.376 115 13.044 2.572 15.616 9% 
2008 0 0 0 0 13.434 3.270 16.704 0% 
2009 571 230 801 67 12.824 7.239 20.063 4% 
2010 717 707 1.424 119 17.437 8.025 25.462 6% 
2011 165 138 303 25 9.124 4.463 13.587 2% 
- 2012 0 0 0 0 12.305 8.679 20.984 0% 
TIS 
2013 85 74 159 13 8.284 5.603 13.887 1% 
2014 3.753 3.916 7.669 639 32.766 9.143 41.909 18% 
Fonte: Brasil (2002–2015; 2003–2014); Companhia Docas de Imbituba (2012); Ferrovia Tereza Cristina (2012). 
 
É possível observar que, desde a constituição do CTI, e mais recentemente do TIS, em 
média, 6% dos contêineres movimentados no Porto de Imbituba tiveram como origem ou 
destino os terminais intermodais. Desconsiderando os anos de 2008 e 2012, em que não houve 
movimentação nos terminais, o valor médio subiu para aproximadamente 7,5%. De forma 
isolada, a operação do CTI representou 6% da movimentação do Porto de Imbituba, enquanto 
a do TIS equivaleu a 9,5%. A Figura 1 apresenta um gráfico que demonstra a movimentação 
de contêineres, via ferrovia, por ambos os terminais, no período entre 2006 e 2014. 
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Figura 1 – Movimentação de contêineres dos terminais intermodais 
 
Fonte: Brasil (2003–2014); Ferrovia Tereza Cristina (2012). 
 
É possível verificar que a movimentação do TIS, em pouco mais de um ano (2013-
2014), superou os pouco mais de cinco anos de operação do CTI (2006-2011): enquanto o 
CTI movimentou 6.208 TEU, o TIS foi responsável pela movimentação de 7.828 TEU. Com 
relação ao TIS, destaca-se o ano de 2014, no qual foram transportados, por via férrea, 7.669 
TEU (número também superior a toda a operação do CTI) e que representou 18% da 
movimentação portuária. Este aumento superlativo fica evidenciado na Figura 1. 
Remetendo novamente à Tabela 3, outro ponto que chama a atenção é a movimentação 
portuária do ano 2014, que foi de 41.909 TEU e esteve muito além dos números 
movimentados nos demais anos do período analisado. Neste crescimento relativo, pode residir 
a explicação para o melhor desempenho do TIS, em comparação com o CTI, uma vez que, na 
operação intermodal em questão, o crescimento do porto tende a influenciar no desempenho 
do terminal intermodal, tal como o crescimento deste, tende a influenciar no do porto. 
Observa-se, portanto, internamente à rede de transporte intermodal, um movimento 
semelhante à relação de interdependência entre produção e circulação. 
Acrescenta-se ainda, que no primeiro quadrimestre de 2015, o TIS movimentou 4.311 
TEU, equivalendo a 40% da movimentação portuária, que correspondeu a 10.910 TEU. Tais 
resultados demonstram a recuperação e o fortalecimento da intermodalidade na região, 
principalmente, envolvendo o transporte ferroviário. 
Com relação a utilização dos serviços dos terminais intermodais pelas empresas, 
percebeu-se certos benefícios, como, por exemplo: realizar os procedimentos de despacho 
aduaneiro, diretamente no terminal, de forma mais ágil e menos onerosa; embarcar as cargas 
em Imbituba, reduzindo a distância de viagem até outros portos, impactando diretamente no 
valor frete; dispensar investimentos em estruturas próprias, principalmente em armazenagem 
e transporte, bem como em mão de obra, uma vez que, os serviços são terceirizados. No total, 
estima-se que a redução de custos, proveniente da utilização do terminal intermodal pode 
chegar a 40%. 
Para além dos aspectos logísticos dos terminais intermodais, está a influência que os 
mesmos podem exercer sob a economia regional. A instalação de estruturas logísticas deste 
porte pode servir para atrair novas empresas, desenvolver setores correlatos como comércio e 
serviços, induzir novos investimentos em infraestrutura, gerar empregos (diretos e indiretos) e 
aumentar a arrecadação de tributos. Acrescentam-se ainda, os benefícios sociais e ambientais 
que o transporte intermodal proporciona, considerando que, ao “dosificar” o uso do transporte 
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rodoviário, ocorre a diminuição do número de veículos pesados nas rodovias, contribuindo 
para uma melhor conservação das estradas e para a redução de acidentes, de 
congestionamentos e da emissão de poluentes. 
 
Considerações finais 
A intermodalidade, envolvendo o transporte ferroviário, pode ser considerada recente 
na região Sul de Santa Catarina, iniciando em 2006, com a constituição do Criciúma Terminal 
Intermodal. Este terminal, embora localizado em uma região economicamente diversificada e 
com fluxo considerável de cargas para exportação, não conseguiu se consolidar durante o 
tempo em que esteve em funcionamento (2006-2011), apresentando oscilações na 
movimentação e, inclusive, permanecendo período superior há um ano sem operar um único 
contêiner. 
Por outro lado, apesar de apresentar semelhanças na estrutura física e operacional e na 
composição societária, o Terminal Intermodal Sul, instalado recentemente, no fim de 2013, 
parece trilhar um caminho oposto ao seu antecessor. Em seu primeiro ano completo de 
operação, em 2014, o TIS superou a meta definida como ponto de equilíbrio e vem 
aumentando, consideravelmente, a média de contêineres movimentados. Inclusive, o grupo 
responsável pelo terminal planeja construir uma nova estrutura e, posteriormente, expandi-la 
caso demanda supere a oferta. 
Se comparados os tempos de existência, o CTI operou por 63 meses (incluindo os 
meses sem operação) e movimentou 6.208 TEU. O TIS, por sua vez, em 15 meses 
(considerando apenas o período entre a sua abertura e o ano de 2014), movimentou 7.828 
TEU. Este crescimento é resultado, entre outras variáveis, dos investimentos realizados no 
Porto de Imbituba, objetivando expandir a sua movimentação e do esforço do grupo gestor do 
terminal intermodal na captação de novos clientes e ampliação da área de abrangência. 
Após o fracasso do CTI, o TIS é a nova aposta para consolidar, regionalmente, o 
transporte intermodal. O início das operações e o projeto de expansão geram certa 
expectativa, porém, apesar dos números positivos, ainda é cedo para afirmar que o terminal, 
de fato, está consolidado. As experiências com o CTI demonstraram que é necessário que o 
porto também esteja alinhado à operação, pois os investimentos portuários em infraestrutura e 
superestrutura e a captação e manutenção de linhas de navegação influenciam diretamente na 
procura das empresas pelo terminal intermodal. 
Ademais, o avanço do projeto da Ferrovia Litorânea, que proporcionará a extensão da 
malha ferroviária sul catarinense, hoje isolada, conectando-a à malha nacional e aos demais 
portos catarinenses, apresenta-se como um potencial impulsionador da intermodalidade 
regional. Ainda, fora da operação rodoviária-ferroviária-marítima, a instalação do terminal de 
cargas no aeroporto de Jaguaruna também apresenta potencial para desenvolver novas 
combinações intermodais. 
As possibilidades de estudos envolvendo os terminais intermodais são diversas e, 
assim, para pesquisas futuras, sugere-se analisar a operação logística de uma ou mais 
empresas que utilizam os serviços oferecidos pelo Terminal Intermodal Sul, objetivando 
verificar os benefícios oriundos dessa terceirização. Outra sugestão seria estudar a influência 
de um terminal intermodal sobre a economia e o desenvolvimento regional, visto que, como 
relatado, existem questões da implantação destas estruturas que ultrapassam os aspectos 
logísticos. 
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